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A k sa ray ’ın...
STANBUL'da bir “ tramvay dö­
nem ” yaşandı. O dönemde tram­
vay, vazgeçilmez bir “tutku” ol­
muştu. İstanbul’un “süsü”, caddelere ser­
piştirilmiş renk renk “çiçekleri” idi tram­
vaylar.
Çok uzun olan ömrünün noktalanaca­
ğına kimse inanmıyordu, inanılması bir 
yana, düşünülmüyordu bile... İnanılma- 
yanlar, düşünülmeyenler bir gün gerçek­
leşti. Tramvay, sessizce İstanbul caddele­
rinden “etini, ayağım” çekti.
“Süs”, yollardan sökülüp atıldı. Hoy­
rat bir bahçıvanın bahçedeki çiçekleri kö­
künden koparması gibi...
“Tutku”, gönüllerde kaldı. Hiç çık- 
mamacasına...
İstanbul’dan tramvay “geçmiş”, efsa­
ne bitmişti...
SUNUŞ
uzun. Yıllar boyu...
Sonra, tramvay tekrar gözüktü. Tü­
nelde, Galatasaray’da, Taksimde.
Biraz buruk, biraz yorgun... Ama, 
hırslı, iddialı ve “mağrur”. “İstanbullula­
rı, duraklardan ben kurtaracağım"derce-
Efsane bitti, özlem sürdü. Hem de çok
Şimdi, “umut” oldu, “özlem” oldu 
tramvay İstanbul’a. “Hızlısı” ve “yavaşı” 
ile gelmesi bekleniyor her yere. İstanbul­
lular eskiden olduğu gibi yine sevecekler 
mi? “Yeni” İstanbullular yüreklerini aça­
caklar mı ona?
Bilinmez ki... Belki de...
“Tramvayti İstanbuT’u yaşayanlara 
anıların içinden kucakladığımız bir “de­
m et” i sunabilirsek, ne mutlu...
Yaşamayanlara da efsaneyi, özlemi, 
tutkuyu...
İşte İstanbul...
İşte tramvay... E.A.
Tramvayla “pazar turu”
•  Ortaköy-Aksaray ve Harbiye- 
Aksaray hatlarında çalışan 
tramvaylar, pazarın içinden ge­
çerlerdi. Yolun iki kenarında 
manavlar, bakkallar, balıkçılar, 
tatlıcılar sıralanmıştı
Y
ILLAR öncesinin İstan­
bul’unda tramvayın 
geçmediği cadde çok 
azdı. Boğaz kıyısından 
surların dibine, Meci- 
diyeköy’deki dut bah­
çelerinin önünden çe­
şitli semtlerdeki ticaret merkezlerinin 
arasına, Kadıköy'den kentin yazlık kesi­
mi olan Moda, Kalamış, Fenerbahçe, 
Suadiye, Bostancı ve Kısıkiı'ya kadar 
her köşeye yayılmıştı tramvay.
Aksaray’ın ayrı bir yeri vardı “ tram- 
vaylı İstanbul'ca. Aksaray, şimdiki Ak­
saray değildi 1950’li yılların başında. 
Küçük meydan, Pertevniyal Lisesi, Vali­
de Camii, park, çukurpazar ve tramvay 
deposu Aksaray'ın birer simgesiydi 
adeta.
Günün her saatinde tramvayların gi­
rip çıktığı depo, şimdi İSKİ Genel Müdür­
lüğü binasının yükseldiği alandaydı. De­
poya giden tramvaylar, Aksaray pazarı­
nın içinden geçerlerdi. Çukurpazar da­
ha ötedeydi. Oradan tramvay şöyle dur­
sun, insanlar bile zor geçerlerdi. Pazar 
yolunun iki kenarına manavlar, balıkçı­
lar, bakkallar, tatlıcılar sıralanmıştı. De­
ponun ve parkın kapısına kadar uzanan 
tramvay yolu, çukurpazarın başlangıç 
noktasından kıvrılırdı.
Depoya gidenlerin dışında Ortaköy- 
Aksaray ve Harbiye-Aksaray tramvayla­
rı da geniş bir viraj çizerek “ pazar turu” - 
nu tamamlarlar, yeni bir sefere başla­
mak üzere postanenin karşısındaki du­
raktan hareket edip Laleli yokuşunu tır­
manırlardı. Ortaköy ve Harbiye’den ge­
lenler için Valide Camii önündeki durak 
“ son durak” tı.
Topkapı ve Yedikule’ye giden tram­
vaylar da Aksaray’dan geçerlerdi. Gel­
dikleri yer Bahçekapı idi. Laleli’den ya­
vaş yavaş inen tramvaylar, ismi çoktan 
unutulmuş Yeşiltulumba'da mutlaka du­
rurlardı. Pek inen, binen olmazdı ama, 
yine de vatmanlar burada durmak ge­
reksinimini duyarlardı. Söylediklerine 
göre, fren kontrolü yapılırdı. Yeşiltu- 
lumba’da. Çünkü, yolun bundan sonraki 
bölümü Koska'dan Yeşiltulumba’ya ka­
dar olduğu gibi Aksaray'a inen dik bir 
yokuştu. Bu yokuştan inmek tehlikeli 
oluyordu tramvaylar için. Biraz önce sö­
zünü ettiğimiz Valide Camii önündeki 
durağa gelince, yol düzleşiyordu. Top- 
kapı ve Yedikule hatları, bu duraktan 
yaklaşık 300 metre uzaklıktaki makasta 
ayrılırdı. Eczanenin önündeydi bu “ ma­
kas”  denilen hatların ayırım noktası. Ec­
zanenin ismi de “ Ziya Nuri Eczanesi”  
idi. O yıllarda adım başı eczane yoktu. 
Olanlarda da parfüm veya oyuncak'de­
ğil ‘.‘İlaç”  satılıyordu. Koskaca Aksaray’­
da iki eczane bulunuyordu. Uzun süre 
sonra Aksaray'dan Yenikapı'ya uzanan 
caddede başka bir eczanenin açılması, 
semtte oturanlar arasında günlerce ko­
nuşulmuştu. “ Sarım”  adı verilen bu ec­
zanenin vitrinini yoldan geçenler açılı­
şın ilk günlerinde dikkatle izlemişlerdi.
TOPKAPI
Topkapı’ya giden tramvay hep iki va­
gon olurdu. Ondekine, çekici gücü olana
»o yıllarda, bugünkü gibi İstanbul'da İstanbullular "parmakla 
gösterilecek" kadar az değildi. Herkes gideceği yeri, tram vay­
dan İneceği durağı biliyordu. Topkapı'ya giden tram vayın vat­
manına kimse "Taksim den geçer m i?" diye sorm uyordu
1950’li yıllarda Aksaray-Beyazıi hattındaki bir tramvay... Tenha bir trafik, 
bol güzel bir yol... Mutlu İstanbullular...
“ motris” , arkadakine, çekilene ise “ rö­
mork”  deniliyordu, öndeki bazen kırmı­
zı, bazen de yeşil renkti. Kırmızı birinci, 
yeşil ikinci mevki tramvaydı. Bilet fiyat­
ları farklıydı. Birinci mevkide koltuklar 
deriden yapılmış ve yumuşaktı, ikinci 
mevkide ise koltuklar tahtadandı. Sert 
olduğunu söylemeye herhalde gerek 
yok.
Aksaray’ın biraz ötesinde “ Taşka- 
sap”  durağı vardı. Şimdi yerini bile be­
lirlemenin çok güç olduğu bu durak, Ha­
seki Hastanesi'nin arkasına rastlıyordu.
Durağın karşısındaki sokak, hastaneye 
çıkardı.
Kentin her tarafında çift olan tram­
vay hattı, burada tek hat haline dönüşü­
yordu. Çünkü, caddenin genişliği, gidiş- 
dönüş tramvay hattı döşemeye elverişli 
değildi. Ahşap, cumbalı eski İstanbul ev­
leri, yolun bu kesiminde iyice tramvay 
hattına sokuluyordu. Durağın hemen ya­
nındaki bir direğin tepesinde, tahta veya 
saç kutunun içinde 5-10 ampul sıralan­
mıştı. Aksaray’dan gelen vatman, du­
raktan hareket etmeden önce bu ampul­
lere bakardı. Eğer, ampuller yanıyorsa, 
tehlike var demekti. Ampullerin yanışı 
karşıdan tramvayın geldiğini belirterek 
vatmanı uyarıyordu. Gelen tramvay tek 
hattı geçince ampuller sönüyordu.
Ampullerin sönüşü yolun açık olduğu 
anlamına geldiği için bekleyen tramvay 
Topkapı yönüne hareket ediyordu. Gü­
nümüzde aynı yerden geçen yolun ge­
nişliği ve trafik akışı gözönünde bulun­
durulursa, o dönemde tramvayların da­
racık yolda çarpışmamak için birbirleri­
ni beklemeleri şimdi bir masal gibi gelir.
Neyse, biz yine yolumuza devam 
edelim...
ağacı
du. Şehremini’ni geçip tatlı bir kavisle 90 
derecelik dönüş yapan Topkapı-Bahçe- 
kapı tramvayı için Pazartekke, seferin 
sonunun yaklaştığını belirten yerdi. Bu­
rada biletçi içinde deste deste biletlerin 
bulunduğu tahta kutusunu koltuğunun 
altına alıp vatmanın sağ tarafında, kapı­
nın kenarındaki aynanın vidalarını sök­
meye başlardı. Vatmanın duraklarda 
yolcuları kontrol ettiği aynayı çıkarınca 
da arkaya gider, “ sağanlık”  denilen böl­
menin yine sağ tarafına aynayı vidalar­
dı. Bu, biraz sonraki manevra için hazır­
lıktı. Topkapı’ya giderken önde olan “ sa- 
ğanlık” , dönüşte arkada kalacaktı. Baş­
ka deyişle, vatman tramvayı değil, yerini 
değiştiriyordu. Bu arada bir şeyi unut­
tuk. Aynayı söken biletçinin bir görevi de 
koltukları tramvayın gidiş yönüne çevir­
mekti. Koltuklar sabit değildi.
Topkapı surlarının dibine kadar ge­
len tramvay, artık bir seferini tamamla­
mış oluyordu. Vatman, tramvayı durdu­
rurken, biletçi “ Buraya kadar... Son du­
rak. öte gitmez”  diye bağırırdı. Hele, bi­
letçi o günkü mesaisini tamamlamışsa, 
bu ses daha da güçlü çıkardı. O günlük iş 
bitmişti.
Biletçilerin bu seslenişleri tramvay 
yolcularının kulaklarında yer etmişti.
Hemen hemen her son durakta, yolcular 
bu sözlerle uyarılırdı. Aslında uyarılma­
larına da hiç gerek yoktu. O yıllarda şim­
di olduğu gibi İstanbul’da İstanbullular 
“ parmakla gösterilecek”  kadar az de­
ğildi. Herkes gideceği yeri, ineceği du­
rağı biliyordu. Edirnekapı'ya giden 
tramvayın vatmanına, “ Taksim’den g e -^ ıTramvaydan atlarken, tekerleklerin altı
M* mlO** Hİvia enrmııunr/fıı ir i m r»« CAnr/ ma LaI.».. a..aX.a. ..amam..
büyük bir eksiklik olarak görülürdü. İlk 
fırsatta da o çocuğa tramvaya atlaması 
arkadaşları tarafından öğretilirdi.
önce hareket halindeki tramvayın 
basamağına nasıl atlanacağı uygulama­
lı olarak gösterilirdi. Bunu yapabilmek 
için tramvayın hızına eşit bir hızla yanın­
da kısa süre koşmak, kapının kenarında­
ki demiri tuttuktan sonra birkaç adım 
atıp basamağa sıçramak gerekiyordu. 
İşin provası yapılırken, tramvaya atla­
mayı öğrenmeye çalışan çocuk tökezle­
nip düşerdi. Daha büyük bir kaza olma­
ması için “ atlama eğitimi”  hep tramva­
yın gidiş yönündeki son kapısından ya­
pılıyordu. Arkadaşına tramvaya atlama­
sını öğreten bunun gerekçesini, “ Tram­
vayın son kapısına atlarken, düşülse bi­
le önemli bir şey olmaz. Ama, diğer ba­
samaklara allarken düşülürse, tekerlek­
lerin altına gitmek var”  diyerek açıklar­
dı.
Giden tramvaydan yola atlamanın 
da bir yöntemi vardı. Bu işin “ ustaları”  
yöntemi anlatırken, “ Kendini arkaya 
doğru bırakacaksın. Tramvayın gidiş yö­
nüne doğru hamle yaparsan, kendini 
hastanede bulursun”  derlerdi. Burada 
çok dikkat edilmesi gereken bir konu da­
ha bulunuyordu. Tramvaydan atlama­
dan öne mutlaka arkaya bakmak gerek­
liydi. Çünkü, o sırada tramvayın yanın­
dan geçmek isteyen bir araç olabilirdi. 
Arkaya bakmadan atlanması halinde 
gelen aracın önüne düşmek uzak bir 
olasılık değildi.
Tramvaydan ilk atlayışlar pek kolay 
olmazdı. Basamağın kenarına gelip ce­
saretle kendini arkaya doğru bırakmak 
isteyen çocuğun yuvarlanıp yere yapış­
tığı çok görülürdü. Bunun için en uygun 
yer olarak yokuşlar seçilirdi. Tramvay 
yokuş çıkarken, düz yola göre yavaş git­
tiğinden “ atlama eğitimi”  için buraları 
daha “ güvenceli”  kabul ediliyordu.
Yavaş giden tramvayın basamağına 
tökezlenmeden atlayanlar veya kapıdan 
düşmeden kendisini yola bırakabilen- 
ler, bu işi öğrenmiş sayılırlardı. Bundan 
sonrası “ uzmanlaşmaya”  giriyordu.
Tramvaya atlamasını çok iyi bilen­
ler, arkadaşları arasında bunu gururla 
söylerlerdi. Konu açılınca, “ Ben, 9’la gi­
derken tramvaydan atlarım”  diyerek 
“ marifetlerinden”  söz ederlerdi.
“ 9” , vatmanın önündeki kolun çevril­
diği son noktaydı. Kol, son noktaya geti­
rilince, tramvay en yüksek hıza ulaşıyor­
du. Bu nedenle de hızla giden tramvaya 
atlamak veya aksini yapabilmek bir “ us­
talık”  olarak değerlendiriliyordu.
BİLETÇİNİN SİLAHI
Tramvayların ön ve arkalarında “ At­
lamak yasak ve tehlikelidir”  yazısı oku­
nurdu. Kapıların kenarındaki bu uyarıcı 
cümleye karşın, yine de tramvaylara at­
layanlar, asılanlar hiç eksik olmazdı.
Çapa yokuşunu çıkan tramvay, bir 
kaç ay öncesine kadar Pertevniyal Lise­
si olarak kullanılan ve o dönemde öğret­
men okulu olan binanın önüne gelince, 
düzlüğe ulaştığı için rahat bir “ nefes”  
alırdı. Sonra Gureba Hastanesi'nin bu­
lunduğu Şehremini durağına gelinirdi. 
İstanbul'un kalabalık yerlerinden biriydi 
Şehremini. Artık yolun sonu yaklaşıyor-
çer mi?”  diye sormuyordu kimse. Eğer, 
soran çıksa bile, duyanlar kendisine bi­
raz da kızgınlıkla ve dikkatle bakar, hat­
ta ayıplarlardı. Günümüzün İstanbul'­
unda çok doğal karşılanan bazı davra­
nışlar, o dönemde “ çirkin”  sözcüğü ile 
tanımlanıyordu.
ATLAMA TUTKUSU
Çocuklar için “ tramvaya atlamak”  
veya “ tramvaydan atlamak”  bir tutkuy­
du. Bu işi bilmemek çocuklar arasında
na düşüp kolunu, ayağını, hatta yaşamı­
nı kaybedenler olduğu halde bu tehlikeli 
“ atraksiyonun”  oyuncuları hiç azalma­
dı, aksine çoğaldı.
Basamaklardaki demirlere asılarak 
gidenlere en çok biletçiler kızardı. Bilet­
lerini koydukları ve ellerinden eksik et­
medikleri, iki yanı açılıp kapanan tahta 
kutu, tramvaylara asılıp bedava giden 
çocuklara karşı kullandıkları silahtı.
S Ü R E C E K
'Yedikule ve 
Edirnekapı’dan 
ötesi yoktu 
tramvaylar 
için...
İstanbul,
surların
dibinde
İ STERSENİZ bugün de İs­tanbul’un bir başka semti­ne, Yedikuie'ye tramvayla gidelim. Marulu ile ünlü Yedikule, kentteki tramvay hatlarından birinin sonu veya başlangıç noktasıydı. 
Tarihi surlara kadar uzanırdı tramvay 
yolu. Topkapı ve Edirnekapı’da olduğu 
gibi... Bahçekapı, Sirkeci, Sultanahmet, 
Beyazıt, Laleli yolunu izleyerek Aksa­
ray'a gelen 33 hat numaralı Yedikule 
tramvayı, dün sözünü ettiğimiz Aksa­
ray’daki “ makas” tan Langa’ya döner­
di. Langa, bostanların sıralandığı bir 
semtti. Beton yığınları yükselmemişti 
henüz Langa'da. İstanbul, yeşil alan­
dan kopmamıştı. Kopacağı da hiç düşü­
nülmüyordu. İster park, ister arsa, ister 
bahçe veya bostan olsun her köşede 
yeşil alana rastlanı­
yordu.
Bostanların 
arasından kıvrılan 
tramvay, Davutpaşa,
Etyemez ve Samat- 
ya’dan geçerdi. Etye- 
mez’den sonra tram­
vay hattı bir süre tren 
yoluna paralel de­
vam ediyordu. Yedi- 
kule’ye tren de vardı.
Nedense tramvay 
daha çok ilgi toplu­
yordu. İstanbullular 
seviyordu tramvayı.
Günlük yaşamlarına 
tramvay hiç çıkma- 
macasına girmişti bir 
kez. Sirkeci'den Sa- 
matya veya Yediku- 
le’ye gidecek olanlar, 
kömürle çalışan ban­
liyö trenleri yerine 
yeşil renkli tramvay­
lara biniyorlardı.
Trenle bu semtlere 
gidenler de vardı.
Ama sayıları çok 
azdı.Yedikule’deki 
manevradan sonra 
Bahçekapı'ya dönüş yapmak üzere ha­
reket eden tramvay, Langa’dan Aksa­
ray’a kadar geliş yönünden farklı bir yol 
izlerdi. Langa'dan sonra Aksaray depo­
sunun yanındaki caddeden geçen Yedi­
kule tramvayının ilk durağı Yenikapı idi. 
Aksaray’dan Yenikapı'ya uzanan cad­
denin odasındaydı durak. Köşebaşında 
büyük bir kahve vardı. Aksaray’a döne­
cek tramvay o kahvenin önünde durur­
du.
Yenikapı istasyonu ve sahil biraz 
aşağıdaydı. Durağın önünden istasyo­
na çıkan merdivenlerin yakınına kadar 
çınar ağaçlarının gölgelendirdiği tretu- 
var yer alıyordu. İlkbahar ve yaz ayla­
rında çok kalabalık olurdu burası. Akşa­
müstü yoldan geçenlerin çoğu Yenikapı 
sahiline giderdi. Sirkeci - Florya sahil 
yolunun geçtiği alan denizdi o yıllarda. 
Denizin biraz gerisinde ise günümüzde 
çay bahçesi adı verilen gazinolar bulu­
nuyordu. Bunlardan biri ve sanırım en 
ünlüsü “ Sefa”  gazinosuydu. Yenikapı 
akşamlarında “ bklım tıklım”  dolardı bu 
ve diğer gazinolar. Boş masa bulmak 
için erken saatlerde gitmek gerekirdi. 
Masaların çevresinde çoluk-çocuk otu­
ran aileler, yanlarında getirdikleri kura­
biyeleri, simitleri çıkarıp demli çayı yu­
dumlayarak yemeye başlarlardı.
İstasyonun altından geçip de doğru 
yürürseniz, İstanbul’un tanınmış gazi­
nolarından birini bulurdunuz karşınız­
da. Giriş kapısındaki duvarın üstünde 
kırmızı neonlarla yazılan M.Çakır, gazi­
nonun ismiydi. Şöhretli sanatçılar M. 
Çakır gazinosunda program yaparlardı 
yaz boyunca. Türk Sanat Müziği'nin yıl­
dızları hep burada sahneye çıkıyorlardı. 
Müzeyyen Senar’dan Hamiyet Yüce- 
ses’e, Safiye Ayta’dan Perihan Altında­
ğ’a, Sabite Tur’dan Ahmet Üstün’e kadar 
dönemin tanınmış sanatçılarını dinlemek 
ve görmek isteyenler içkili gazinonun yo­
lunu tutarlardı. Gazinonun dışından sa­
natçıları dinlemek isteyenler de başka bir 
yola başvururlardı. Çakır gazinosu deni­
ze çakılan kazıkların üstündeydi. Bundan 
yararlanan sanatseverler sahilden kira­
ladıkları sandallarla gelip gazinonun ke­
narına sıralanır, sanatçıların söyledikleri 
şarkıları hem daha yakından dinlemiş 
olurlar, hem de kendilerine eşlik ederler­
di.
Çakır efsanesi üzücü bir olayla nok­
talandı. Bir gece program sırasında çıkan 
tartışmada gazinonun sahibi M.Çakır bı­
çaklanarak öldürüldü. Bundan sonra ga­
Bulutların arasında yayılan gökkuşağı, 
sanki havuzun üstüne çöküyordu. Bu tab­
lonun yıllar sonra bugünün çirkinlikler di­
zisine dönüşeceğini kim söyleyebilirdi? 
Havuzun kenarındaki banklara oturup su­
ların kıvrılarak dökülüşünü seyredenler 
mi, yoksa meydanda tur atan tramvayın 
içindeki yolcular mı? Güzelliklerden arı- 
nmamıştı İstanbul ve Beyazıt Meydanı. 
Kimse tükürmüyordu yollara. Avuç avuç 
çekirdek yiyip kabuklarını yerlere döken 
insanlar adım atmamışlardı İstanbul’a. 
Birbirleriyle itişip kakışanlar da yoktu 
caddelerde, meydanlarda, insanlar bir­
birlerine saygılarını yitirmemişlerdi. Tür­
kiye’nin her ilinden, her ilçesinden, her 
kasabasından, belki de her köyünden ge­
len insanların dolaştığı bir kent olarak bi­
Sultanahmet yokuşunu tırmanan 34 hat sayılı Beşiktaş-Fatih tramvayı
zino canlılığını kaybetti. Yine masalar do­
luyor, yine sanatçılar birbirinden güzel 
programlarını sunuyorlardı. Ama, eski 
havası kalmamıştı denizin üstündeki M. 
Çakır’ın. Daha sonra da sahil yolunun 
yapımı nedeniyle yıktırıldı.Yenikapı’ya 
inen tretuvarın kenarında trafiğe kapalı 
bir alan vardı. Buradan araçlar geçmezdi 
ama, bisikletler dolaşıp dururlardı. Bisik­
lete binmesini bilmeyenler burada öğre­
nirlerdi. Saatini 75 veya 100 kuruşa kira­
ladıkları bisikletlere binmeye uğraşanlar 
düşe-kalka ayakta kalmaya çalışırlardı.
Rahatça bisiklete binebilenler buraya 
pek uğramazlardı. Orası eğitim alanıydı. 
İşin ustası oldukları için trafikte dolaşır, 
caddelerde araçların arasından geçer­
lerdi. Giden tramvaya tutunarak, hiç pe­
dal çevirmeden yokuş çıkmanın ko­
laylığını bilenler, artık bu işi iyice öğren­
miş sayılırlardı. Bisikletle Laleli yokuşu­
nu çıkmak hiç de zor değildi onlar için. Bir 
tramvayın kenarına tutunmak yetiyordu.
BEYAZIT MEYDANI
Beyazıt, İstanbul'un çeşitli semtlerine 
çalışan tramvaylardan bazılarının geçtiği 
yerdi. Meydandaki görkemli havuzun 
çevresinde dolaşan tramvaylar buraya 
ayrı bir görüntü verirlerdi.
Beyazıt Meydanı’na henüz kazma 
değmemişti. Üniversitenin önündeki bü­
yük havuzun fıskiyelerinden sadece sular 
değil, şehircilik anlayışının güzellikleri 
de fışkırırdı. Renk renk çıkardı sular çok 
kez. Havuzun dibindeki renkli ampullerin 
ışıkları, fıskiyelerden fışkıran suları aydı­
nlatırken, inanılmaz güzellikte bir tablo 
oluşurdu Beyazıt Meydanı’nın ortasında.
linmiyordu İstanbul. Fatih Sultan Meh­
met’in fethederek tarihte bir çağın ka­
panıp diğer cağın açılmasına neden oldu­
ğu koskoca İstanbul, herkesin, her istedi­
ğini yapabileceği bir kent olma 
şanssızlığına uğramamıştı.
Böyle bir İstanbul’un Beyazıt’ında 30 
yıllık süreç neleri değiştirmedi ki? O gün­
lerden günümüze kalan tek varlık üniver­
site merkez binasının büyük kapısı oldu. 
Bir de üzerindeki yazı:T.C. İstanbul Üni­
versitesi... Onun altında da üniversiteye 
girip çıkaların ezberledikleri romen ra­
kamları: MCDLIII.
Bahçekapı'dan gelip havuzun ya­
nından geçen Edirnekapı tramvayı, Şeh- 
zadebaşı’na yönelirdi. Şehzadebaşı, iki 
yönında sinemaların sıralandığı eski 
adıyla Direklerarası denilen yerdi. İstan­
bul’un Beyoğlu’ndan sonra en tanınmış 
eğlence semti olan Şehzadebaşı’nda Kel 
Haşan, İsmail DOmbüllü’nün, Naşit’ in, 
Tevfik Efendi’nin oynadığı tiyatrolar kala- 
mamıştı ama, "Tramvaylı lstanbul” da si­
nemalar hâlâ duruyordu. Şehzadebaşı’- 
ndan Fatih’e giden Edirnekapı-Bahçekapı 
tramvayından başka iki tramvay daha 
vardı. Bunların biri Beşiktaş-Fatih, diğeri 
ise Harbiye-Fatih veya Peyami Safa’nın 
romanında geçen ismi ile Fatih-Harbiye.
Kısa süre önce dört bölümlük TV di­
zisi olarak ekrana getirilen Fatih-Harbiye 
romanının kahramanları bu tramvaya bi­
nip nereden nereye gittiler acaba? Ya­
zarın, eserinde anlattığı gibi akşamüstle­
ri mangallardan marsık kokularının, mi­
narelerinden ezan seslerinin yayıldığı
>0 yıllarda İstanbul’un şehir içi 
sınırını Ayvansaray’dan başlayıp 
Edirnekapı, Topkapı ve 
Mevlânâkapı’dan geçerek Yedlku- 
le’ye kadar inen tarihi surlar çizi­
yordu. Bu sınırın şehircilik yönün­
den elbette resmi bir yanı yoktu
»Yıllar önce saldırganlar, gün­
düz İstanbul'un ortasında göz­
lerine kestirdiklerinin göğsüne 
tabancayı dayayacak veya 
dükkâna girip, "Bu, bir soygun­
dur" diyecek kadar cesaretli (!) 
değillerdi. Böyle bir hareketin 
ancak kent dışındaki ıssız yer­
lerde olabileceği görüşü halk 
arasında yaygındı . : . . ;
Fatih'in buram buram İstanbul kokan 
sokaklarına bu tramvay kimleri taşıdı 
yıllar yılı? 1929’un İstanbul'unda değer 
ölçülerinin çok değişik olduğu iki semti 
birbirine bağlarken, bir romanın sayfa­
larından, televizyon ekranlarından sü- 
zülürcesine geçip gideceğini nereden 
bilecekti. Fatih-Harbiye tabelalı kırmızı 
tramvay .yoluna yönelirken,biz de Edir- 
nekapı’ya doğru gidelim.
Fatih’ten sonra yol sadece Edirne- 
kapı-Bahçekapı tramvaylarına kalıyor­
du. Bazen Bahçekapı-Atikali tramvay­
ları da sefere girerdi. Ancak, düzenli 
çalışmazlardı. Yavuzselim'de başlayan 
hafif yokuş Atikali’de bitiyordu. İstanbu­
l’un birçok caddesinde görülen çınar 
ağaçları burada da vardı. Ağaç dikme 
kampanyaları düzenlenmediği halde 
yeşilin kıymeti o zamandan biliniyordu. 
İstanbul’un tarihi semtlerinden biri olan 
Karagümrük, tramvayla kucaklaşan bir 
başka yöreydi. Maç günleri Edirnekapı 
tramvaylarında ayakta duracak yer bul­
mak bile olanaksızdı. Belirli semtler­
den caddenin kenarındaki Vefa Stadı­
na gidenler için tramvay en uygun 
araçtı. Karagümrük’te boşalırdı iki va- 
gonlu Edirnekapı-Bahçekapı tramvay­
ları. İnenlerin büyük bölümü maçın oy­
nanacağı Vefa Stadı’nın kapılarına ko­
şarlardı. Stadın bir ucu Karagümrük, di­
ğer ucu Acıçeşme idi. Balat’a inen yo­
lun başlangıcı olan Acıçeşme, küçük, 
fakat hareketli bir semtti.
Tramvaylar için surlardan ötesi 
yoktu. O yıllarda İstanbul’un şehir içi sı­
nırını Ayvansaray’dan başlayıp Edirne- 
kapı, Topkapı, Mevlânâkapı’dan Yedi- 
kule’ye inen surlar çiziyordu. Bu sınırın 
şehircilik yönünden resmi bir yanı oldu­
ğu elbette söylenemez. Ancak, İstan­
bullular arasında böyle belirlenmişti. 
Surların ötesi şehir dışıydı. Çok tenha 
olurdu. Hele akşam saatlerinde. Her ta­
raf mezarlıktı. Çok kimse korkardı geç­
meye.
O dönemde saldırganlar, .gündüz 
kentin ortasında gözüne kestirdikleri­
nin göğsüne tabancayı dayayacak veya 
dükkâna girip, “ Bu, bir soygundur. Pa­
raları ver”  diyecek kadar cesaretli (!) 
değillerdi. Böyle bir hareketin ancak, 
şehir dışındaki ıssız yerlerde yapılabi­
leceği görüşü yaygındı halk arasında. 
Onun için de surların şehir içine bakan 
yanı güvenceli, diğer yanı ise korkunç­
tu. İnanç buydu.
Kent sınırı surlarla çizilen veya öyle 
benimsenen İstanbul’un bir de şimdiki 
görünümüne bakın. Çıkın surlardan dı­
şarıya. Trafik tıkanıklığı hemen orada 
gösterecek kendini. Geçin Küçükçek- 
mece’yi, Avcılar’ı, Silivri’yi. Sahil yo­
lundan Tekirdağ'a ulaşın. Her yer yer­
leşim alanı. Bir karış boş yer görebil­
mek olanaksız.
Nereden nereye... S Ü R E C E K
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Y azan  : ER G U N  ARPAÇAY
Büyük camları
perdelerle
kapatılmış,
küçükleri ise
maviye
boyanmıştı...
Savaş 
yıllarında
tramvay
^  STANBUL'la bütünleşen
I tramvay, İkinci Dünya Sa­vaşı yıllarında da konumunu korudu. Savaşın kıvılcımları Avrupa ülkelerinin birinden diğerine sıçrıyor, koskoca kıta alevler arasında kavru­luyordu. Batı uygarlığının en 
büyük merkezleri sayılan 
kentler, bir enkaz yığınının korkunç çiz­
gilerini taşıyorlardı. Savaşın yıkıcı, öl­
dürücü, kahredici darbeleri Avrupa'yı 
bir uçtan bir uca etkiliyordu.
Türkiye savaşın dışındaydı. Ama, 
savaşın ürpertici rüzgârları her an his­
sediliyordu. Günlük yaşam değişmişti. 
Değişikliğin en belirli yanı ekonomide 
görülüyordu. Yiyecek sıkıntısı “ Burnu­
muzun dibindeki”  savaşın doğal sonu­
cu olarak ortaya çıkmıştı. Yağ yoktu, un 
yoktu, şeker yoktu, pirinç yoktu. "Yok”- 
ları istenildiği kadar çoğaltmak müm­
kündü. Hepsinden önemlisi ekmek yok­
tu. Ekmekte karne dönemi başlamıştı. 
Herkese belirli miktarda ekmek verili­
yordu. Çocuklara az, büyüklere çok. 
Sanırım büyüklerin günde yarım, ço­
cukların ise çeyrek ekmek hakkı vardı. 
Bu kadar ekmek kimseye yetmiyordu. 
Birçok gıda maddesinde olduğu gibi ek­
mekte de karaborsa başlamıştı. Nere­
den ve nasıl ele geçirildiği bilinemeyen 
ekmek karneleri bazı kimseler tara­
fından köşebaşlarında karaborsa fiyat­
la satılıyordu. Savaşın en belirli yanı 
“ ekmek kavgası” nda ortaya çıkmıştı. 
Fırınların önünde gece yarısından sıra­
ya girenler çoktu. Camların kırılma­
ması için kepenklerini indiren fırıncılar­
la vatandaşların tartışmalarına sık sık 
rastlanıyordu. Uzun süre bekledikten 
sonra fırındaki tezgâhın önüne kadar 
gelenler, verdikleri karnenin değeri ka­
dar ekmek alabiliyorlardı. Ekmeğin 
sayısı evdeki nüfusta orantılıydı. 6 kişi­
lik bir aile, 2-3 kişiden oluşan aileye 
göre elbette daha çok 
ekmeği torbasına yer­
leştiriyordu. Eğer, 
elinde karaborsadan 
aldığı ekmek karnesi 
yoksa tabii.
Ekmek sıkıntısı 
makarna ile gideril­
meye çalışılıyordu.
Ancak, makarna da 
bol değildi. Bir alternatif de mısır ekme­
ğiydi. Mısır unu bulabilen ev kadınları 
tepsi içinde yaptıkları ekmeği fırına 
gönderiyorlardı. Bu işle daha çok ço­
cuklar görevlendirilirdi. Başının üstüne 
tepsiy* yerleştiren çocuk, semtteki 
fırına giderken, akşama bol ekmek yi­
yeceğini düşünerek sevinirdi. Fırıncı, 
tepsinin içindeki hamura bir kâğıt par­
çası yapıştırırdı. Kâğıtta bir rakam 
yazılıydı. Aynı rakam, tepsinin sahibine 
de verilirdi. Tepsilerin karışmaması 
için bir yöntemdi bu. Fırıncı tepsiyi tes­
lim ederken, daha önce yapıştırdığı fiş­
teki numara ile çocuğun verdiği fişteki 
rakamı karşılaştırırdı. Eğer, rakamlar 
aynı ise tepsiyi sahibine verirdi. Buna 
karşın, tepsilerin yine de karıştığı olur­
du. Mısır ekmeği yerine içinde tatlı bu­
lunan bir tepsi yanlışlıkla başkasına ve­
rilmiş olabilirdi. İkinci Dünya Savaşı yı­
llarında “ tatlı tepsisi”  hayalden başka 
bir şey değildi aslında. Neyse... Fırına 
getirdiği tepsiden içeriği daha iyi olan 
bir tepsiyi yanlışlıkla alan kimse kolay 
kolay iade etmezdi. Sonra da fırıncı ile 
tepsisi başkasına verilen arasında 
tartışma başlardı.
Mısır ekmeğini başında taşıyarak 
fırına götüren çocuk, dönüşte tepsiyi 
koltuğunun altına sıkıştırarak eve geti­
rirdi. Tepsinin kenarını karnına dayayıp 
eliyle öbür kenarını tutan çocuğun 
gözü, çok güzel kokan kızarmış mısır
ekmeğindeydi. Taze ekmeğe ve o güzel 
kokuya fazla dayanamaz, boşta kalan 
eliyle küçük küçük parçalar koparıp ağzı­
na atardı. Eve gelinceye kadar da tepside 
boşluk belirirdi. O boşluğun hesabı hiçbir 
zaman verilemezdi. Evdeki büyüklerin 
“ Ekmeğin burasına ne olmuş?" sorusu 
hep yanıtsız kalırdı.
Savaş, yiyecek sıkıntısı ile birlikte ya­
kıt sorununu da getirmişti. O yıllarda en
çok gereksinim duyulan yakıt türleri gaz­
yağı ve benzindi. Fuel-oil pek bilinmiyor­
du. İstanbul’da kaloriferli bina sayısı çok 
azdı. Gazyağı evlerde tüketiliyordu. Ye­
mekler şimdi parçası bile kalmamış olan 
gazocaklarında yapılıyordu. “ Akıllı”  fırın­
lar şöyle dursun, bütangazı bile evlerin 
mutfaklarına girebilmek için çok bekleye­
cekti. Havagazı 
tesisatı bulunan 
evler, başlı başı­
na bir ayrıcalık 
taşıyordu.
Benzin istas­
yonlarının önü 
gece-gündüz 
taksi, kamyon ve 
az sayıda da olsa 
otobüslerle doluyordu. İstanbullu henüz 
minibüsle tanışmamıştı. Bir de onlar 
olsa, kimbilir ne hale gelirdi akaryakıt is­
tasyonlarının çevresi.
Tramvay, elektrikle çalıştığı İçin hiç 
etkilenmedi savaştan ve yakıt sıkıntısın­
dan. Avrupa’da süren İkinci Dünya Sa- 
vaşı’nın tüm olumsuzlukları yaşamın her 
kesitine yansırken, tramvay belki de tek 
istisna olmuş, seferlerine aksatmadan 
devam etmişti.
KARAMUKTAKİ İSTANBUL
Savaş Avrupa’da 
sürerken, İstanbul 
“ ışıksız geceleri”  yaşı­
yordu. Sivil savunma, o 
zamanki adıyla pasif 
korunma önlemi olarak 
bina ve araçlardan dı­
şarıya ışık sızmaması 
öngörülmüştü. Halk 
arasında “ karartma”  
denilen bu uygulama 
uzun süre İstanbul’u 
ışıktan yoksun bıraktı. Evlerin, işyerleri­
nin pencereleri, öğrencilerin defter-kitap 
kapladıkları mavi kâğıtlarla örtülüyordu. 
Zaman zaman evden çıkan biri, ışık sızıp 
sızmadığını kontrol ederdi. Eğer, sızıyor­
sa “ Yan tarafı kapat”  veya “ Çerçevenin 
üst kenarı açık kalmış”  diyerek evdekileri 
uyarırdı.
Savaş yıllarında tramvaylar da “ ka­
rartmaya”  uymuşlardı. Tramvayın önün­
deki iki ampulün yuvarlak camı, tavanın 
kenarındaki dikdörtgen küçük camlar, ko­
yu mavi boya ile boyanmıştı. Büyük pen­
cereleri İse perdeler kapatıyordu. Ayrıca 
tabelayı aydınlatan ampul de renk değiş­
tirmişti.
Savaşın İstanbul tramvaylarına getir­
diği tek değişiklik bu oldu. “ Karartma” ya 
uyan tramvaylar savaşın sonuna kadar 
böyle çalıştılar. Karanlık bastırdıktan 
sonra tramvaylara binenler önce sıkı sıkı­
ya kapanan perdeleri, koyu maviye bo­
yanmış camları yadırgadılar. Zamanla 
alışıldı. Uzaktan tramvayın önündeki ma­
vi ışığı görenler “ geliyor”  diyerek yola 
doğru hamle yapıyor­
lardı. Tabela okun­
muyordu. Ama bu da 
sorun olmuyordu yolcu­
lar için.
Yedek parça gelme­
diğinden otomobil, 
kamyon ve otobüslerin 
bir bölümü garajlara 
çekiliyordu. Az sayıda 
otobüsle sağlanan şe­
hir içi toplu taşımacılı­
kta aksaklıklar ortaya 
çıkıyordu. Araç sahiple­
ri yakıt bulmanın dışında bir de yedek 
parça sorunu ile karşı karşıya kalmı­
şlardı. Ancak, tramvay bu sorunların 
dışındaydı. Arızalandığı çok ender görü­
lürdü tramvayın. Depoda yapılan bakı­
mdan sonra uzun süre, hiç aksamadan 
seferlerini sürdürürdü. Burada şöyle bir 
soru ortaya çıkabilir: “ Tramvayın yedek 
parçaya ihtiyacı olmuyor muydu?”  Olu­
yordu. Ama, 
çok az. Oto­
büs veya oto­
mobil kadar 
çok parçası 
yoktu. Bu 
önemli bir 
avantajdı. 
Ayrıca çoğu­
nun modelleri 
aynı olduğu 
için birbirleri­
ne aktarma olanağı da bulunuyordu. 
Elektrik motorundaki parçaların dışında 
diğerlerini İstanbul'daki atölyelerde üret­
mek mümkündü. lETT'nin Şişli Deposu’- 
na bu konuda çok iş düştüğü biliniyordu. 
Diğer depolarda da küçük atölyeler faali-, 
yet gösteriyordu.
Dünyanın en küçük metrosu olarak 
tanımlanan ve Karaköy ile Beyoğlu’nu
bağlayan İstanbul Tüneli de savaş rüz­
gârlarına fazla karşı koyamayınca, o sı­
kıntılı dönemde tramvay, sportif bir de­
yimle söylemek gerekirse, çalışma yö­
nünden “ şampiyonluğunu”  ilan ediyor­
du. Tünel, kayışla çalışıyordu. Belirli 
bir süreyi doldurduktan sonra yıpranan 
kayışı değiştirmek gerekiyordu. Yine 
öyle olmuş, kayış yıpranmıştı. Değişti­
rilecekti ama, yenisi yoktu. Avrupa’dan 
da ithal edilemiyordu. Çünkü savaş 
vardı. Kayış bulunamayan tünel, uzun 
süre kapılarını kapattı. Tramvay yine 
ayaktaydı. Yine İstanbullulara hizmet 
veriyordu.
Düzenli çalışmasını savaş yılları­
nda da sürdüren tramvayı hiçbir şey et­
kilemedi. Doğa 
koşulları bile. 
Yağışlı günler­
de trafik altüst 
olmuyordu. 
İstanbullular 
duraklarda sa­
atlerce bekle­
miyorlardı. Kar 
da, dolu da, 
yağmur da yağ­
sa tramvay se­
ferleri aksama­
dan yapılabili­
yordu. Yağmur hiç etkili değildi tram­
vay seferleri için. Kar, aksamalara ne­
den olabilirdi. Ancak, zamanında alı­
nan önlemlerle tramvay seferlerinin 
yapılması sağlanıyordu.
Kar yağdığı günlerde, batlardaki 
“ makasları”  sürekli temizlemek gere­
kirdi. Temizlenmemesi halinde kar, 
buza dönüşüyor ve makasın açılıp, ka­
panmasını önlüyordu.
Bu nedenle hatların belirli yerlerin­
deki makaslarda karlı günlerde hep 
lETT’nin ekipleri görev yaparlardı. Elle­
rindeki uzun demirle makasın içindeki 
kar ve buzları alan görevliler, daha 
sonra da küçük süpürgelerle temizler- 
lerdi.
Havanın yağışlı veya soğuk oluşu­
nu bahane ederek güç koşullardaki 
çalışma ortamından kaçmayı düşünen 
yoktu. Vatmanından biletçisine, planto- 
nundan yolları açan işçisine kadar her­
kes görevini eksiksiz yapmanın heye­
canını yaşardı.
öyle olduğu için de üç-beş saatlik 
yağıştan sonra İstanbul, kar ve yağmu­
ra karşı teslim bayrağını çekmezdi. 
Karda da, yağmurda da güzeldi İstan­
bul.
---------------- S Ü R E C E K -------------------------
' Avrupa'da patlayan ikinci Dün­
ya Savası'nın tüm  olumsuzluk­
ları yaşamın her kesitine yansı­
rken, tramvay belki de tek istis­
na olmuş, seferlerini hiç aksat­
madan sürdürmüştü
Havanın soğuk ve yağışlı olusu­
nu bahane ederek güç koşul­
lardaki çalışma ortamından 
kaçmayı kimse düşünmezdi. 
Öyle olduğu için de üç-bes saat­
lik yağıştan sonra İstanbul kar 
ve yağmura teslim bayrağını 
çekmezdi.
Dünyanın en küçük metrosu  
olan ve Karaköy ile Beyoğ- 
lu'nu bağlayan Tünel de “sa­
vaş rüzgârlarrna karsı ko­
yamadı. Eskiyen kayışı, sa­
vaş yüzünden ithal edilip 
değiştirilemeylnce, kapı­
larını kapattı
Beyoğlu'ndan geçen 
tramvaylardan biri 
de Maçka - Sirkeci 
tabelasını taşırdı. 
Kapıları ve basa­
makları otomatik 
açılıp kapanmasına 
karşın, çocuklar yine 
de kendilerine asıla­
cak bir yer bulur­
lardı.
Arnavutköy
Bebek
arasında
vapurlarla
yarışan
vatmanlar
vardı
Kentin Beyoğlu ta ­
rafını da tram vay­
lar süslerdi. Be­
yoğlu pırıl pırıldı. 
Isıl ısıldı. Renk renk, 
tekli, çiftli tram ­
vaylar bir başka 
güzellikti bu pırıltı­
nın içinde
Boğaz’da 
tramvay 
gezisi ve
B eyoğlu ...
ı İstanbul'un hiçbir semtinde üç vagoniu tramvaylar çalışmazdı. 
Oysa, Eminönü - Bebek hattında hep üç vagondan oluşan tram ­
vaylar sefer yapardı. Bunun tek nedeni yolun düz oluşuydu
Ş
İMDİ de İstanbul’un 
ünlü tramvaylarını sa­
vaş yıllarının “ ışıksız 
geceleri” nden, kış ay­
larının karlı, yağmurlu 
güllerinden çıkarıp, 
anlatılmaz güzellikle­
rin süslediği Boğaz kı­
yılarına götürelim.
Boğaz’da tramvay çalışan tek hat 
vardı: Eminönü - Bebek... Bu hatta se­
fer yapan tramvaylar, diğerlerinden 
farklıydı. İstanbul’un hiçbir semtine 
üç vagoniu tramvaylar çalışmazdı. 
Oysa Eminönü - Bebek arasında hep 
üç vagondan oluşan tramvaylar sefer 
yapardı. Bir ayrıcalıktı bu. Nedeni ise 
Eminönü’nden Bebek'e kadar olan 
yolun düz olmasına, hiç yokuş bulun­
mamasına bağlanıyordu. “ Yolcu çok.
Neden üç vagoniu tramvay 
çalıştırmayalım?”  diyordu yetkililer. 
Haksız da sayılmazlardı.
Eminönü, İstanbul'un en büyük 
meydanlarından biriydi o yıllarda da. 
Tramvaylı ulaşımın da merkezi konu­
mundaydı. Beyoğlu ve Boğaz yönüne 
giden tramvaylar Eminönü’nden ge­
çerdi. Yeni Camii önünde daire çizen 
Bebek tramvayı durakta bir süre bek­
ledikten sonra yeni seferine başlardı. 
Beyazıt ve Aksaray’dan gelip Beyoğ­
lu yönüne gidecek tramvayların da 
durak yaptıkları yerdi. Eminönü. Be­
şiktaş ve Ortaköy'e giden tramvayla­
rın da buradan geçtiğini belirtirsek, 
ne ölçüde trafik olduğu kolayca orta­
ya çıkar.
TRAMVAY-VAPUR YARIŞI
Eminönü Meydam’ndan hareket 
eden üç vagoniu Bebek tramvayı, 
emektar köprüden geçip Karaköy, 
Tophane ve Fındıklı’dan sonra Kaba­
taş'a gelirdi. Pazar günleri eğer maç 
varsa, en çok yolcunun indiği yer Dol- 
mabahçe olurdu. Bebek tramvayın- 
dan çok Aksaray'dan gelen Ortaköy,
i
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Fatih’ten gelen Beşiktaş tramvayla­
rında maç yolcuları bulunurdu. Dolu 
olarak Dolmabahçe'ye gelen tramvayın 
biletçileri “ İnecek var mı?”  diye sora­
rak espri yaparlardı. Çünkü, yolcuların 
büyük bölümünün maça gitmek üzere 
Dolmabahçe'de tramvayı terk edeceği­
ni biletçiler biliyorlardı. Bazı biletçiler 
de tramvay Kabataş’tan hareket edip 
Dolmabahçe’ye yaklaşırken, “ Hastane­
de inecekler hazırlansın”  diye bağırı­
rlardı. Futbolseverleri, maç hastası ola­
rak değerlendiren biletçiler, çok sayıda 
yolcunun inmesini izler, daha sonra da 
vatmana “ Devam et”  işaretini verirler­
di. '
Beşiktaş - Ortaköy arası, tramvay­
ların en hızlı gittiği yerdi. Çırağan Sa­
rayı harabelerinin önünden “ rüzgâr 
gibi”  geçen tramvaylar Şeref Stadı nda 
dururlardı. Oradaki duruş da genellikle 
maç günleri olurdu. İnönü Stadyumu 
açılmadan önce lig maçlarının yapıldığı 
Şeref Stadyumu, futbol meraklılarını 
her hafta bir araya getiriyordu. Hattın 
Ortaköy’den sonraki kesimi Bebek 
tramvaylarınındı. Arnavutköy’de deni­
ze paralel uzanırdı tramvay yolu. İşte 
orada bir yarış başlardı bazen tramvay­
la vapur arasında. Tramvayın “ çan, 
çan” ı, vapurun düdüğü kısa yarışın en 
belirli işaretleriydi. Ancak, yarışın gali­
bi hiç belirlenmezdi. Yolun bazı yerle­
rinde denizle tramvay hattının arasına 
binalar girer, bazen vapur iskeleye uğ­
rar veya rotasını değiştirir, finişi belli 
olmayan yarış yarıda kalırdı.
Arnavutköy ve Akıntıburnu’nda 
fırtınalı günlerde dalgalar yola yayılırdı. 
Bebek tramvaylarının pencerelerini, 
karada patlayan dalgalar ıslatırdı. 
Akıntıburnu, kışın vatmanları titreten 
bir yer olarak bilinirdi. Bebek hattında 
çalışan vatmanlar, Akıntıburnu ve Ar- 
navutköy’den geçerken, Boğaz dan ko­
pup gelen rüzgârdan etkilenirlerdi. Vat­
manlara göre, kışın İstanbul'da kendi­
lerini çok üşüten üç yer vardı. Bunlar­
dan biri Arnavutköy, diğerleri de köprü
üstü ve Saraçhanebaşı idi. İki yanı açık 
yerde görev yapan vatmanlar, soğukta 
fazla kalmamak için Arnavutköy, köprü 
üstü ve Saraçhanebaşı’ndan mümkün 
olduğu kadar çabuk geçmek isterlerdi.
Bebek, İstanbul’da Boğaz’a uzanan 
tek tramvay hattının son noktasıydı. Ke­
narda kapalı bir durak vardı. Çınarın 
önünden dönüş yapan Bebek tram­
vayının vatmanı, durakta seferini bitirir­
di.
IŞIL IŞIL BEYOĞLU
Kentin Beyoğlu tarafını da tramvay­
lar süslerdi. Beyazıt’tan, Sirkeci’den 
Maçka’ya, Aksaray’dan, Fatih’ten Har- 
biye’ye, Tünel’den Şişli’ye, Sirkeci’den 
Mecidiyeköy’e, Eminönü'nden Kurtu- 
luş’a tramvay çalışıyordu. Bu hatlarda- 
ki tramvaylar, İstanbul'un eğlence mer­
kezi olan Beyoğlu’nun içinden, İstiklal 
Caddesi’nden geçerlerdi.
Beyoğlu pırıl pırıldı... Işıl ışıldı... 
Renk renk tekli, çiftli tramvaylar bir baş­
ka güzellikti bu pırıltının içinde. O yıllar­
da da renkli ampuller yanardı, Beyoğlu 
sokaklarındaki eğlence yerlerinin kapı­
larında. Sanatçıların büyük afişleri 
yapıştırılırdı duvarlara. Tünel'den Tak- 
sim’e kadar hemen hemen her sokak 
içinde barların, pavyonların loş ışıkları 
kaldırımlara vururdu. “ Night Cİub”  dö­
nemi başlamamış, başka bir deyişle 
yaygınlaşmamıştı Beyoğlu’nda.
Taksim Meydam’nın bir köşesini 
tüm heybetiyle kaplayan Kristal, İstan­
bul’un en görkemli gazinolarından bi­
riydi. Ünlü sanatçılar Kristal’de sahne 
alıyordu. “ Kristal’de Müzeyyen’)”  din­
ledik”  diyenler unutamayacakları bir 
gece geçirdiklerini dile getiriyorlardı. 
Gelenlerin çoğu Türk Sanat Müziği’ni 
seven varlıklı kişilerdi. Dinlemesini -de 
biliyorlardı, alkışlamasını da... Yıllar 
sonra Müzeyyen Senar, bir sohbette o 
günkü gazino müşterilerini anlatırken, 
“ Söylediğim her şarkının makamını, 
bestekârını bilenler çoktu. Sahnede 
şarkı söylerken, ellerine çatal, bıçak al­
mazlar, sessizce şarkıyı dinlerlerdi, 
öylesine sanata karşı saygıları vardı. 
Şimdi neredeee?”  diyecekti.
Günümüzde gazinoların bazı ma­
salarını “ parselledikleri”  öne sürülen 
“ hayali ihracatçılar”  o zaman yoktu.
Çünkü hayali ihracatın ne olduğu, 
nasıl gerçekleştiği bilinmiyordu. On­
ların yerini “ harp zenginleri”  alıyor­
du. ikinci Dünya Savaşı sırasında ya­
şanan ekonomik sıkıntıdan yarar­
lanıp karaborsa yaparak büyük para­
lar kazananlara “ harp zengini”  deni­
yordu. Zengin oldukları için sadece 
Kristal’de değil, İstanbul'un diğer ün­
lü eğlence yerlerinde de sık sık görü­
lürlerdi.
Biz, “ hayali ihracatçı" ile “ harp 
zenginleri” ni bir kenara bırakıp tek­
rar tramvaylara dönelim. Tünel hariç, 
diğer semtlerden kalkıp Beyoğlu’na 
gidecek tramvaylar, Şişhane Yo- 
kuşu'nu tırmanarak Tepebaşı'na 
gelirlerdi.
Taksim Meydam’ndaki anıtın çev­
resinden geçtikten sonra da Harbiye, 
Maçka, Kurtuluş, Şişli ve Mecidiye- 
köy olmak üzere beş ayrı semte yö­
nelirlerdi.
Maçka tramvayı, Harbiye’den 
sonra Vali Konağı Caddesi’nden ge­
çip Nişantaşı’na gelirdi. O yıllarda Ni­
şantaşı’nda bugünkü işyerlerine 
rastlanmazdı. Sadece giyim eşyası 
satan birkaç mağaza vardı. Hepsinde 
lüks ve modaya uygun giyim eşyaları 
satılırdı. Bir kadın veya erkeğin üs­
tündeki giysiler beğenilmişse, arka­
daşları, “ Beyoğlu’ndan mı aldın?”  di­
ye sorarlardı. Nişantaşı’ndan Tünel'e 
kadar olan kesim en güzel, en renkli 
ayakkabıların, ceketlerin, pantolonla­
rın, kravatların, gömleklerin, paltola­
rın, bluzların, eteklerin ve kumaşların 
satıldığı yer olarak benimsenmişti. 
Böylesine bir Nişantaşı'ndan geçen 
Maçka tramvayı, Teşvikiye'ye uğra­
yıp hattın sonuna gelirdi.
Mecidiyeköy, Beyoğlu kesiminde 
tramvayın ulaştığı son duraktı. Tram­
vaylar, Ali Sami Yen Stadı’nın biraz 
gerisinde, bir süre önce yıkılan İETT 
Taşıtlar Dairesi'nin önünde dururlar­
dı. Daha ötede bostanlar, dut bahçe­
leri yer alıyordu. O dut bahçeleri ve 
bostanlar şimdi İstanbul’un önemli ti­
caret merkezlerinden biri haline gel­
di. Hepsinin üstünde iş merkezleri 
yükseldi. Artık Mecidiyeköy’de dut 
ağacını değil, dalını bile bulmak ola-
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Kenarları açık, süslü  
tramvaylar, yazın 
Bağdat C addesi’nden 
geçerdi... Anadolu
yakasında
İstanbul'un bu kesi­
m inde tra m v a y ­
ların renkleri de, 
m odelleri de deği­
şikti. D iğer yerle rde  
çalışan tra m v a y la r­
dan çok fa rk lıyd ıla r. 
Bu fa rk , kapıları­
ndan ko ltuk larına  
kadar her yanında 
o rtaya  çıkardı
T OPKAPI’da, Edirne- kapı’da, Yedikule’de, Taksim’de, Harbiye’- de, Maçka’da, Mecidi- yeköy’de, Kurtuluş’ta ve Bebek’te tramvayla yaptığımız gezilerden dönelim Kadı­
köy’e.
İstanbul’un bu kesiminde tram­
vayların renkleri de modelleri de de­
ğişikti. Sarı, mor, mavi, yeşil boyalı 
tramvaylar çalışırdı Kadıköy’de. Ken­
tin diğer semtlerinde çalışan tram­
vaylardan çok farklıydılar. Bu fark ka­
pılarından koltuklarına kadar her ya­
nında ortaya çıkardı. Yolculuk daha 
rahat geçerdi. Hızlı da yol alsa fazla 
sarsılmazdı binenler. Asfaltta giden 
bir otobüs kadar rahattı Kadıköy 
tramvayları.
Anadolu yakasında tramvay se­
ferlerinin merkezi Kadıköy’dü. Tüm 
tramvay hatları buradan başlardı. Sa­
hilde dizilirdi tramvaylar. Durak ise 
iskelenin çıkışındaki ağaçların altın­
daydı. Moda, Fenerbahçe, Bostancı, 
Üsküdar, Kısıklı ve Hasanpaşa’ya gi­
decek olanlar bu durakta beklerlerdi. 
Tramvayların İstanbul’dan kaldırılı­
şından çok önce Kadıköy - Moda hattı 
iptal edildi. Altıyol’dan Moda’ya dö­
nen tramvay hattı söküldü. Sadece 
Anadolu yakasının değil, İstanbul’un 
en güzel, en gözde semtlerinin başın­
da gelen ve kentteki tüm olumsuz de­
ğişimlere karşın, özelliğini hâlâ koru­
yan Moda, tramvaydan yoksun kaldı. 
Oysa, onca güzelliğin ortasında Mo­
da tramvayının ayrı bir yeri olacaktı.
Kalamış, Fenerbahçe, Göztepe, 
Erenköy, Caddebostan, Suadiye ve 
Bostancı, İstanbul’un yazlık semtle­
riydi yıllar önce. Bahçelerindeki ha­
vuzlarından suların fışkırdığı, çam 
ağaçlarının gölgelediği köşklerin ye­
rinde 15-20 katlı binalar yükselme- 
mişti. Kat karşılığı arsa veya ev alım- 
satımına müteahhitler el atmamışlar­
dı. Kanalizasyon suları sokakları dol­
durmuyordu. Sahilin her yerinden 
denize girme olanağı vardı. Çevre 
kirliliğinin ne olduğu belki de bilinmi­
yordu. Her taraf o kadar temiz ve ber­
raktı ki, kimse tartışmak gereğini bile 
duymazdı çevre kirliliğini.
Yaz sezonunda Kadıköy’den Fe­
nerbahçe ve Bostancı’ya kenarları 
açık, süslü vagonlar çalıştırılırdı. Bu 
tür tramvaylara binmek için duraklar­
da bekleyenlere rastlanırdı. Etrafı 
seyrederek veya yanındaki arkada­
şıyla sohbet ederek evine, işyerine 
gidenler çoktu.
Kadıköy’den hareket eden tram­
vaylar, Altıyol’dan inip Kurbağalıde- 
re Köprüsü’nden geçerlerdi. Kurba- 
ğalıdere’den geçerken de kimse bur­
nunu tıkamak gereğini duymazdı. De­
re, tertemizdi. Pis kokular henüz çev­
reye yayılmaya başlamamıştı. Yo­
ğurtçu Parkı’nın kenarındaki küçük 
iskelelere bağlı sandallarla geziye' 
çıkılırdı. Buradaki sandalların çoğu 
kiralıktı. Moda, Kalamış ve Fenerbah­
çe sahillerinde kürek sallayanlar ba­
harın, yazın tadını çıkarırlardı. Dere­
nin içinde kürek, çamura saplanmaz- 
dı. Sular, siyah değildi ve üzerinde 
köpükler oluşmuyordu. Bazı yerlerde 
bahar açan ağaçların dalları, denizin 
berrak sularına uzanır, Yoğurtçu 
Parkı’ndan yayılan çiçek kokuları bu 
doğa tablosunun görünmez renkleri 
olurdu.
O dönemdeki Fenerbahçe Stadı 
yine aynı yerde, ancak çok farklı gö­
rünümdeydi. Küçük, ahşap kapali tri­
bünü her hafta futbolseverlerle dolardı. 
Kapalının karşısında ise açık tribün yer 
alıyordu. Cadde tarafından stada giriş 
büyük bir bahçeyi andırırdı. Ağaçlar, 
yeşil alanlar yer yer stadı çevirmişti. 
Maç olduğu gün burası bir piknik yerine 
benzerdi. Saha şimdikinin tersiydi. Ka­
lelerin biri tramvay caddesi, diğeri tren 
yolu tarafındaydı. “ Cihat-Murat, Ah- 
met-Selahattin, Kâmil, Müjdat-Fikret, 
Erol, Suphi, Lefter, Halit”  tertipli Fener­
bahçe takımı yıllarca bu sahada başarı­
dan başarıya koşup alkışlandı.
Fenerbahçe Stadı’nın önünden ge­
çen tramvaylar, Kızıltoprak durağına 
ulaşırdı. Kızıltoprak’tan az ötede 
“ Depo”  denilen bir durak daha vardı. 
Tramvay hattı burada ikiye ayrılıyordu. 
Bostancı tramvayları doğru giderken, 
Fenerbahçe tramvayları Kalamış Cad- 
desi’ne sapardı. Kalamış- Fenerbahçe 
arasında ve caddenin ortasındaki iri 
gövdeli çınarın karşısında dönemin 
ünlü gazinosu Belvü’yü bilmeyen yok­
tu.Belvü’de denizin yakınındaki ma­
salarda oturmuş olanlar kendilerini 
mutlu sayarlardı. Dalgaların sahili ya­
larken çıkardıkları sesi, bir şarkının 
nağmelerindeki yumuşaklığı duyar­
casına dinlerlerdi. Karşıda Moda İske­
lesi beyaz bir “ biblo”  görünümü ile 
uzanırdı denize doğru.
Mehtaplı gecelerde Kurbağalı- 
dere’nin ağzı ile Moda ve Fenerbahçe 
burunları pırıl pırıl olurdu. Belvü’nün 
bahçesinden bu güzelliği yaşayanlar, 
karanlığına en güzel, en etkili renklerin 
dolduğu gecenin bitmesini istemez, in­
cecik bardaklardaki rakı ile birlikte onu 
da yudum yudum içlerine sindirirlerdi. 
Kadehlerin her kalkışında mehtap daha 
da yayılır, dalgaların sesi daha da yük­
selir ve Fenerbahçe daha da güzelleşip 
İstanbul denilen o görkemli tablonun 
içinde tel tel dağılan bir yumağın etki­
leyici renkleri olarak karşınıza çıkardı.
Belvü hâlâ var. Restore edilen köşk, 
yine gazino olarak hizmet veriyor. 
Ama, önünden Kadıköy-Fenerbahçe 
tramvayları geçmiyor. Geçmediği için 
de Fenerbahçe Plajı’nın önü tram-
vaysız. Hem de yıllardan bu yana.
KADIKÖY'DEN ROSTANCI'YA...
Bostancı’ya 4 hat numaralı tramvay 
çalışırdı. İki vagondan oluşan Kadıköy- 
Bostancı tramvayının öndeki vagonu 
birinci, arkadaki ise ikinci mevki olur­
du. Bağdat Caddesi’nden geçerdi. 
Tramvay hattı, yolun iki kenarına dö­
şenmişti. Ortadan diğer araçlar gidip 
gelirdi. O günkü trafik akışına göre, yol 
genişti.
Bağdat Caddesi o yıllarda da po­
pülerdi. Ancak, şimdikinden çok farklı 
olduğunu da unutmamak gerekir. Cad­
de üzerinde vitrinlerini ilginç dekor­
ların süslediği mağazalar, kafeterya­
lar, lüks binalar yoktu. Tabii çeteler de 
yoktu. Çocuk yaşta insanların oluştur­
duğu ve kendilerini “ bilmem ne çetesi”  
diye isimlendirdiği grupların sokak or­
tasında sille-tokat birbirlerine girdikleri 
de hiç duyulmazdı. Hele birinin bıçağını 
çekip de karşısındakini öldürmesi Bağ­
dat Caddesi’nde “ olacak iş”  değildi. 
Günümüzde bunların hepsi oluyor. 
Bağdat Caddesi’nin renkli taşlarla dö­
şenmiş kaldırımlarında... Diskotekle­
rin, kafeteryaların önünde...Yine döne­
lim Bostancı tramvayına... Kızıltoprak- 
Göztepe-Suadiye yolunu izleyen Bos­
tancı tramvayı tren köprüsünün üstün­
den geçtikten sonra yokuştan inerdi. 
Yokuşun sonu Bostancı Meydanı idi. 
Küçük bir meydandı. İri bir çınar 
ağacının geniş yaprakları meydanın 
hemen hemen her yerini gölgelerdi. 
Çınar hâlâ orada. Kurumuş dalları, 
geçmişin hüznünü yaşar gibi sallanıp 
duruyor. Kalın gövdesinin heybetli 
yapısında burukluk gözleniyor. Eğilmiş 
bir yana doğru gövdesi.
İskeleye giden sokağın önünden 
kıvrılan tramvay, tarihi çeşmenin ya­
nından geçip durağa gelirdi. Durak, 
Altıntepe’den inip tren köprüsünün altı­
ndan geçen ve Bostancı ile birleşen yo­
lun sonundaydı.Yeni bir sefer için Bos- 
tancı’dan Kadıköy’e yönelen tramvay 
bu kez yolun diğer kenarından ilerlerdi. 
Suadiye’ye gelmeden önce çok büyük 
.bir arsa, tramvay caddesi ile tren hattı
arasında uzanıyordu. Bu arsanın ya­
rısı hâlâ boş durduğu için sözünü et­
meden geçemedim. Uzun süre boş 
kalan arsa, şoför eğitim alanı olarak 
kullanıldı. 1980’li yılların başında ise 
yarısına inşaat yapılmaya başlandı. 
Çok yüksek olmayan apartmanlar sı­
ralandı. Diğer yarısı boş. Müteahhit­
lerin elinden nasıl kurtulduğu meraka 
değer.
KARACAAHMET'E TRAMVAY
Kadıköy-Üsküdar arasında da 
ulaşım tramvayla sağlanıyordu. 12 
hat numaralı tramvay çalışırdı bu hat­
ta. Kadıköy’den kalkar, Çayırbaşı’- 
ndan Selimiye’ye, oradan da Karaca- 
ahmet’in servileri ile mezar taşlarını 
geride bırakıp Tunusbağı’na gelirdi, 
paha sonra da Ahmediye’den dönüp 
Üsküdar’a geçerdi. Biletçilerin çoğu, 
Selimiye’yi geçtikten sonra, “ Kara- 
caahmet var mı inecek?”  diye bağırır, 
ardından da gülümsemelerini sakla­
maya çalışırlardı. Karacaahmet, İs­
tanbul’un en büyük, en eski mezarlık­
larından biri olduğu için buradan 
tramvaydan inenin ölüme gideceği 
esprisi biletçiler arasında ne kadar 
tutmuşsa, o durakta inmek zorunda 
kalan yolcular tarafından da o ölçüde 
soğuk karşılanıyordu. Hatta bazen bi­
letçiye “ Karacaahmet’e ben gidece­
ğime sen git”  diyen öfkeli yolcular da 
çıkardı.Kısıklı tramvayı, Selimiye’­
deki makastan ayrılırdı. O da bir süre 
mezarlıkların arasından geçtikte son­
ra Bağlarbaşı’na çıkardı. Son durak 
ise Kısıklı idi. Şimdi otobüs durağının 
olduğu yerde tramvay durağı vardı. 
Köşede şimdi de duran bahçeli 
kahvenin yanındaki dik yokuş, Çamlı­
ca Tepesi’ne çıktığı için orada piknik 
yapanlara en uygun araç Kısıklı 
tramvayı idi.Bunların dışında parke 
taşlı yolların üzerinden bir tramvay 
hattı daha geçerdi: Kadıköy-Hasan- 
paşa... Havagazı dağıtım tesisi olan 
Gazhane’den dönüş yapardı Hasan- 
paşa tramvayı. O yıllarda havagazı 
kullanılıyodu. Doğaigazın ismi bilin­
miyordu İstanbul’da. SÜRECEK
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Tramvayın
sonu,
Başbakan
Menderes’in
imar hareketi
ile Aksaray’da
başlamıştı...
İLK TRAMVAY: 
SON TRAMVAY
İstanbu l’da ilk kez  
A zapkapı-B eşik taş arasında  
tra m va y  ça lışm aya başladı. 
A zapkapı, G alata, Tophane 
yolunu izleyen  tra m va y ı a tla r  
çekiyordu. A tlı tra m v a y  ilk  
seferin i 3 E ylü l 1869günü ya p tı. 
1914yılm a  kadar belirli 
sem tlerd e  u laşım ı sağladı.
Daha sonra elektrik li 
tra m v a y  dön em i başladı. 20
1869-AZAPKAPI... 
i 1966-K ADIKÖY...
Şubat 1914’te  K araköy-O rtaköy  
h attın da  ilk sefer 
gerçekleşirken , köprünün  
üstünden de ilk kez tra m va y  
geçiyordu .
B ayraklarla , defne  
dallarıyla  süslenen tra m va y , 11 
K asım  1966günü K adıköy ’de son 
seferin i tam am lad ı. 97y ıllık  
tra m v a y  dön em i İstanbu l’da  
sona erm işti.
m r ,  İM» i
îisS» Demokrat Parti iktidarının yedinci yılı. Başbakan Ad­nan Menderes, İstanbul'da imar çalışmalarını baş­
latıyor. Yeni caddeler, bulvarlar, meydanlar için ilk 
adımlar atılıyor. İstanbul'un tarihine gececek ve 
tartışması yıllar boyu sürecek olan bu hızlı "imar ha­
reketimin başlangıç noktası Aksaray... Menderes, 
"Aksaray'dan bakınca Topkapı'yı göreceğim" diyor
HAZİN SON Bu fotoğraf (üsste) çekildiği gün bazı gazetelerde İETT 
Genel Müdürlüğü'nün bir ilanı vardı. İlanda tramvay koltuklarının 
satışa çıkarıldığı, isteyenlerin Avcılar’daki İETT kampında görebi­
leceği belirtiliyordu. Tramvaylar, kampta uzun süre kabin olarak 
kullanıldı. Aynı yerde sıralanan maroken ve tahta koltuklar ise bo­
şuna müşteri bekledi. İstanbul'un ünlü tramvayları için ne hazin 
son._____ (Fotoğraf: Ergün ARPAÇAY)______________________
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IL 1956... Sonba­
har... Demokrat 
Parti iktidarının ye­
dinci yılı Başbakan 
Adnan Menderes, 
İstanbul’da imar 
çalışmalarını baş­
latıyor. Kent, şehir­
cilik yönünden ilk kez geniş kapsamlı 
bir değişikliğe sahne oluyor. Yeni 
caddeler, bulvarlar, meydanlar için 
ilk adımlar atılıyor İstanbul’da... Ka­
mulaştırılan binalar yıkılıyor, yollar 
açılıyor, ağaçlar kökünden sökülü­
yor. Yüzyıllık mezar taşları, toprak yı­
ğınlarının arasında dozerlerin kepçe­
lerinden kamyonlara yuvarlanıyor. 
Belki de İstanbul’un fethinden bu ya­
na kazma değmemiş daracık sokak­
larına ilk kez greyderler giriyor. Ken­
tin tarihine geçecek ve tartışması yıl­
lar boyu sürecek olan bu hızlı “ imar 
hareketi” nin başlangıç noktası Aksa­
ray... Menderes, “ Aksaray’dan ba­
kınca Topkapı’yı göreceğim”  diyor.
Herkes bir şeyler söylüyor. İstan­
bul’un karakteristik semtlerinden biri 
olan Aksaray’da inanılmaz değişik­
liklerden söz ediliyor. Cumbalı evle­
rin sıralandığı sokakları gösterenler 
“ Buradan cadde geçecekmiş”  diyor­
lar. Millet Caddesi’nin nasıl bir görü­
nüm alacağı anlatıla anlatıla bitirile­
miyor. Vatan Caddesi henüz ortada 
yok. Bostanların arasından böylesine 
geniş bir caddenin geçecek olması 
hayallerin de ötesi.
Çalışmalar gece de sürüyor Ak­
saray’da. Her taraf projektörlerle ay­
dınlatılıyor. Sokaklar, caddeler birer 
şantiye sanki. Kamyonlar “ vızır vızır”  
çalışıyor. Akşam geçerken gördüğü­
nüz ve yıllardır bildiğiniz çınar ağaç­
larının yerinde ertesi sabah çukurlar 
sıralanıyor. Kökünden sökülmüş tü­
m ü ‘sonlarım’ bekler gibi... Zamana
karşı koyan evler, yıkım ekiplerine di­
renemiyorlar. Bir günde yerle bir edi­
liyor ahşap evler. Kazmanın her dar­
besi evlerden bir şeyler parçalayıp gö­
türüyor. Geride bir enkaz yığını, bir de 
“ anılar demeti”  kalıyor. Çocukluk 
yıllarınızı, gençlik döneminizi belki de 
ömrünüzü sığdırdığınız “ anılar deme- 
ti” nden bir şeyler çekip alıyorsunuz za­
man zaman. Top koşturduğunuz arsa, 
tramvaya atladığınız cadde, bisikletle 
gezdiğiniz sokaklar, gittiğiniz okul, anı­
ların “ unutulmayanları”  arasından siv­
riliyor.İstanbulluların çok sevdiği, gön­
lünde yer ettiği tramvayın sonu Men­
deres’ in “ imar hareketi”  ile Aksaray'da 
başlamıştı, “ imar hareketi”  kadar 
tramvayın kaldırılışında da Aksaray’ın 
önemli yeri vardı. İster “ vefasızlık”  is­
ter “ zorunluluk”  deyin, İstanbul’un 
tramvaylarını gözden çıkarmak için faz­
la düşünülmedi. “ Tramvaylı İstanbul'­
dan “ Tramvaysız İstanbul' a geçiş, Rur 
meli yakasında 1961 yılına kadar sürdü. 
Bu süreç içinde Anadolu yakası hariç 
İstanbul'da tramvayın geçtiği tek semt 
kalmadı. Kadıköy hattında ise son tram­
vay seferinin yapılması 1966 yılının 11 
Kasım gününe rastladı.
Aksaray, İstanbul'da tramvayın 
kaldırıldığı ilk semt olma özelliğini veya 
talihsizliğini yaşadı. Biraz önce de be­
lirtmiştik. Bunun tek nedeni İstanbul’­
daki imar hamlesine Aksaray'dan baş­
lanmış olmasıydı.
Yetkililere göre, İstanbul’a tramvay 
gereksizdi. Hiçbir işe yaramıyor, üste­
lik tarafiği aksatıyordu tramvaylar. Şe- 
hiriçi toplu taşımacılığı büyük ölçüde 
sağladığı, kenti bir uçtan bir uca bağ­
ladığı günler geride kalmıştı, “ imar ha­
reketi”  ile “ yenileşen”  İstanbul’da 
tramvaya yer yoktu. Yıllarca İstanbul'­
un “ gözbebeği”  olan tramvay gözden 
düşüvermişti. Hizmetleri, yararları he­
men unutulmuş, bir kenara itilmişti
adeta. Hatta, tramvayı “ yenilenen”  
İstanbul’a yakıştırmayanlar çoktu. Ge­
niş caddelerde tarihi tramvaya “ ilkel”  
damgasını vuranlara bile rastlanıyor­
du. Onun yerine daha çok yolcu taşı­
yan, daha hızlı giden çağdaş araçlar 
aerekiyordu. Bu araç, şimdiye kadar 
İstanbul'da hiç çalışmamış olan troley­
büstü. Yeri gelmişken bir kaç cümle ile 
troleybüse de değinelim.
“ imar hareketi” nin hızı iki-üç yıl 
sonra kesilmişti. Sanırım 1960 veya 
1961 yılıydı. Tramvayların “ pabucunu 
dama atan”  100 troleybüsün İtalya'dan 
ithali kesinleşti. Gruplar halinde gemi 
ile getirilen troleybüsler, Salıpazarı 
rıhtımında karaya çıkarıldı.Troleybüs- 
ler çok beğenildi, öylesine beğenildi ki, 
İETT’nin Şişli Garajı’ndabir tanede yer­
lisi yapıldı. Numarası da aklımda: 101...
Büyük ümitlerle İstanbul trafiğine 
sokulan biri yerli 101 troleybüsün bek­
leneni vermediği ve veremeyeceği 
uzun süre sonra anlaşıldı. Tramvay ka­
dar hız yapamıyordu. Manevra kabili­
yeti çok düşüktü. Şoförlerin “ boynuz”  
dedikleri troleybüsün tavanından havai 
hatta uzanan iki demirçubuk, virajlarda 
sık sık kayıp düşüyordu. Şoför, aracın 
arkasındaki kayışları hareket ettirerek 
“ boynuzu”  yerine takmaya çalışıyor, 
bu arada troleybüsler peş peşe sıra­
lanıyordu. Trafiği aksattığı gerekçesiy­
le kaldırılan tramvayların yerine getiri­
len troleybüslerin ne ölçüde yararlı ola­
bildiği ortadaydı.
İstanbullular troleybüsü sevmedi. 
Belediye, tramvaylar gibi troleybüs­
lerin de seferden kaldırılmasına karar 
verdi. Satışa çıkarıldılar. Birkaç kentin 
belediye başkanları troleybüsleri ince­
lediler ama pek cazip bulmadılar. Sa­
dece bir kaç tanesi satıldı. Sonra hepsi 
unutuldu. Ne anılarda yaşadı, ne de 
tramvay gibi tekrar İstanbul’a döndü.
Tramvaylar uzun süre İETT’ye ait
alanlarda bekletildi. Müşteri çıksa 
satılacaktı. Ancak, gazetelerde yer 
alan haberlere göre, tramvayları ne 
alan vardı, ne de satan. Kar, yağmur 
altında çürüyorlardı. Çoğu Hasan- 
paşa’daki büyük bir arsaya dizilmişti. 
Sefere çıkacak gibi bekliyorlardı. Bir 
gün bunlardan bir bölümü kamyonla­
ra yüklenerek İETT’nin Avcılar’daki 
kampına taşındı. Tramvaylardan 
İETT’nin Avcılar’daki kampında kabin 
olarak yararlanılacaktı. Ne hazin son. 
Tramvayların bir bölümü de hur­
dacıya verildi. Bazılarının sökülen 
koltukları satışa çıkarıldı. Yazlık sine­
ma işletmecilerinin bunları alacağını 
düşünen İETT, “ satılık sandalye”  di­
yerek gazetelere ilan verdi. Ama, 
kimse ilgilenmedi.
Plajda da kullanılsa, balyoz altın­
da da parçalansa, yine de elde kalan 
tramvaylar vardı. Dönemin İETT Ta­
şıtlar Dairesi Başkanı Adil Tahtacı, 
bunlardan üç-beşini değerlendirmek 
amacıyla Genel Müdür Saffet Gürtav 
ile Belediye Başkanı Fahri Atabey’e 
öneride bulundu. Tahtacı, “ Bir taşıt 
müzesi kuralım. Bir kaç tramvayı bu­
raya koyalım. Onları unutulmaktan 
kurtarırız”  diyordu.
Tramvayları kaldırıp yerine tro­
leybüs şebekesini kuran Adil Tah­
tacı’nın bu önerisini Belediye Başka­
nı Fahri Atabey uygun buldu. Çalış­
malara hemen başlandı. Sonunda 
Kadıköy Kuşdili’ndeki tramvay depo­
su, İETT Taşıtlar Müzesi oldu. Ger­
çekten olumlu bir iş yapılmış, İstan­
bul'a bir müze kazandırılmıştı.
Tramvaylardan biri müzenin kapı­
sı önüne yerleştirildi. Kadıköy-Kısıklı 
tabelasını taşıyan 131 numaralı birin­
ci mevki tramvay, yıllarca kapının 
önünde durdu. Yavaş yavaş çöktü. 
Uzun süren “ çöküşüne”  kimse engel 
olmadı. Tramvayın “ bitişine”  seyirci 
kalan ilgililer, “ çöküşünü”  saklamak 
gereğini duydular. Tramvayı müze­
nin önünden yan tarafına çektiler. Üs­
tünü de branda ile kapattılar. Bir 
utanç tablosu gözden kaçırılmış, 
tramvayın ölümü müzede olmuştu.
İstanbul’a bir taşıt müzesi çok gö­
rüldü. Binanın yarısı Kadıköy itfai­
yesine verildi. Müzede tramvaylara 
yer kalmamıştı.Müzeden önceki yıl 
çıkarılan iki tramvay, kapısından mo­
toruna, penceresinden koltuğuna ka­
dar yenilenip sefere kondu. Arkaları­
na da yine müzeden alınan iki yeşil 
“ römork”  takıldı. Şimdi Tünel-Tak- 
sim hattında çalışıyor. Eski Beyoğlu 
görünümünü yaratmak ister gibi 
“ Çan... Çan... Çan...”  diyerek gidip 
geliyorlar. Binmediniz ise geç 
kaldınız.
İşte “ Tramvaylı İstanbul’ un kısa 
öyküsü... Şimdi yine İstanbul’a tram­
vay hatları döşeniyor. Yine İstanbul’­
da tramvay çalışıyor. Yine tramvay, 
toplu taşımacılığa giriyor. Unutulma­
yan bir dönemi tekrar günümüze ge­
tirmek istercesine... Acaba, getirilen­
ler, götürülenleri yaşatabilecek mi? 
Bu soruya belki “ Evet”  diyenler ola­
cak. Belki de “ Hayır”  yanıtını veren­
ler çıkacak. Ben, tramvay biletçileri­
nin son duraktaki seslenişlerini yine­
lemekle yetineceğim: Buraya kadar.. 
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